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許寶強 
的住房，自然不應再是難以防震的「豆腐渣」工程；金融海嘯後重建的社會經濟系統，
也需要排除會誘發衰退失業和破壞自然生態的因素。因此，在重建之時，我們需要首先
釐清：什麼是造成香港經濟、社會和自然生態陷入「百年一遇」困局的「深層因素」？
再校正遠景：我們希望重建╱更新後的香港社會經濟，走往何方？ 
金融海嘯反映的深層困局 
說金融海嘯已成過去，恐怕為時尚早。 
一年來，各國史無前例地投入了數以千億美元計的「救市」資金，但失業率仍然持續高
時間內，金融海嘯的幽靈仍在徘徊。如果過去一年的「救市」措施，只是為了暫解社會
動盪的燃眉之急，那麼對「百年一遇」的危機的最適切紀念，恐怕是認真思考長遠的「災」
後重建和更新。 
海嘯或許來去短暫，但引發海嘯的深層結構，卻需時形成，自然也需時改造。金融海嘯
的根本成因，源於過去 30 多年的全球資源分配不均，特別是資金財富的兩極分化，使
佔全世界人口絕大比例的低收入社群的有效需求嚴重不足，導致以滿足大眾日常生活為
目標的實物生產相對收縮，服侍少數掌控了大部分資金的高收入人口的市場則相對膨脹，
造就了所謂的知識型或高附加價值服務行業的轉型。在資源分配嚴重失衡、大眾有效需
了海嘯的來臨。 
在股樓俱升、通脹重臨的年代，佔人口大多數的低收入社群的生活質素，不一定比置身
於股市低開、樓價回落時更好。因此，金融海嘯帶來的真正問題，並不在於股市的忽然
高低，或樓價的一時上落，而是在於觸發金融海嘯的貧富兩極分化社會結構，以及過去
鼓吹經濟快速增長和不斷消費的發展模式對自然生態、居住環境和社區文化所造成的破
手重建的，必須同時是對兩極分化的社會結構和破壞生態的發展模式的更新改造。 
接下來的問題是：我們應該依據哪些原則來重建（和更新）香港的社會經濟？在全球日
益暖化、污染愈加嚴重的環境下，「生態保育」和「可持續性」自然是任何負責任的社
會發展所必須依據的原則；在貧富兩極分化日趨激烈、社會穩定難以維持的局勢下，要
求香港未來的發展需要合符「公平」和「公義」，同樣合情合理。 如果「生態保育」、「可
持續性」、「公平」和「公義」是構成香港未來願景的關鍵詞，那麼進一步澄清它們的意
思，以引用於指導我們重建（和更新）的方向，毫無疑問是至關重要的工作。 
廣深港高鐵為誰建造？ 
面對經濟衰退，不少政府都會借助大型基建項目，嘗試重建和更新社會的發展。 然而，
建造大型基建，是否都符合生態保育、可持續性和公平公義的原則？ 
以最近頗受爭議的廣深港高速鐵路為例。支持興建的聲音指出，如果香港不建造高鐵，
將難以與內地的各城市接軌，影響經濟的長遠發展，不僅會「落後於其他城市」，甚至
會成為「孤島」。支持者又指出，高鐵比飛機和公路環保，且能創造就業。不過，反對
者認為，高鐵建造成本過於昂貴，站頭地點也不方便，加上建造過程對自然生態和人文
環境（例如逼遷菜園村）的破壞，帶出了是否一定需要建造高鐵的疑問。 
如果我們不想停留於各打五十式的正反答案，也不想困囿於一般市民難以介入的技術性
或可行性討論，便有需要把上述支持和反對的觀點，置放於具體的社會脈絡之中，根據
上列的 4 項原則，分析和判斷它們的理據和局限。 
倘若「生態保育」和「可持續性」並不是指那些極為「間中地」舉辦的「無膠袋日」、「無
汽車日」、「便服日」，也不是引入了更為省油的汽車或發電設備，但同時又不斷（間接）
鼓勵市民因價錢便宜而多用電力多作外遊，那麼興建高鐵便不能說完全符合長遠的生態
保育和可持續性的原則。儘管火車在技術上或許比汽車、計程車、小巴以至巴士等陸上
交通工具都較節省能源，但倘若乘客不多，又或製造了大量不太必要的消費，再加上在
興建的過程和之後所產生的對自然生態的破壞，那麼稱高鐵為環保交通公具，是否合
適？ 
再看看「公平」和「公義」這兩項原則。運輸及房屋局長鄭汝華和副局長邱誠武分別指
出，高鐵的好處包括將「一列列內地客送來香港參加展覽，見銀行家、律師、旅遊等」
（《星島日報》，24/9/09 ．A06）， 「內地人可乘高鐵來港，使用醫療服務，商人亦可
於本港替產品進行檢測認證」（ 《經濟日報》， 24/9/09．A03）；高鐵「日後的用家以
國際旅客為主」（《大公報》，24/9/09．A08），而決定把總站設置於西九而非新界西的錦
上路，為的是「方便大部分使用者，包括外國遊客」（《明報》，24/9/09．A14）。 從這
些說法，我們可以觀測政府推動高鐵的理據所蘊含的價值取向，以及他們對香港未來發
展方向的取態。 
儘管政府或其他支持興建高鐵的論點，往往抬出「大部分港人」甚至香港社會的「整體
利益」，但上面引述的政府說法，卻「出賣」了「整體利益」的斷言。如果使用者主要
為「國際旅客」，那麼高鐵明顯不是為方便大部分「港人」使用而建造；如果政府心目
中的來港和出港旅客，主要是商人，又或是來港「參與展覽、見銀行家和律師並能付高
昂醫療費用」的內地旅客，那麼因興建高鐵而受惠的階層，也不會是佔內地和香港人口
大多數的低收入市民；而如果高鐵的興建主要是為了方便國際商人旅客、國內和香港高
收入社群的流動，那麼政府所指的 50 年內因節省「市民」交通時間而獲得的 800 億元
收益，受惠的也不會是鮮有機會使用票價相對昂貴的高鐵的普羅大眾；而人口數目遠比
西九多的新界西北低收入社群，因總站不設在錦上路，也將減少他們使用高鐵的意欲。
這種明顯向高收入社群傾斜的高鐵構想，是否還符合公平和公義的原則？ 
「基建」「發展」不是只有一種 
支持興建高鐵的聲音，往往提出一些諸如「基建經常受阻，香港怎能發展？」又或「不
建高鐵就難以融入國家」等二元對立、非此即彼的假選項，但問題是， 「基建」是否
只有一種？ 「發展」就別無途徑？ 
政府說投資 600 億資金的高鐵將增加約一萬個就業機會，暫不論這估算是否過於樂觀，
只需指出，如果把 600 億資金投往別的方向，例如擴建本地的單車網絡和小販專區，又
或興建更多的公屋、大規模綠化城市、擴建社區醫療、全面推行小班教學，所創造的職
位，未必就會比高鐵項目少。 
擴建單車徑、小販區、行人道、公屋是否「基本建設」？重建農業廣植林木又是否「發
展」？高鐵「不需轉車就能直接到北京」，自然有利商人「融入國家」，但居於菜園村天
水圍的社群又如何？當社會大量的資源流入高鐵，協助少數富裕階層建立跨地樂園，是
否也同時意味中港兩地大部分的低收入社群可享用的時間和空間資源正日漸減少，製造
出真正與世隔絕的「孤島」？ 
因此，真正的問題和選擇，不是建造高鐵或支持「發展」與否，而是應該建造哪一類型
的「基建」？或投放資源往哪一種「發展」？也就是問， 「基建」和「發展」應該為
誰的利益服務？在後金融海嘯年代，依據生態保育、可持續性、公平和公義等原則，認
真回答這些根本的問題，才有可能為香港找出重建和更新的方向 。 
 
